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L’espace Rhin-Rhône connaît un double changement lié à l’arrivée de la grande vitesse et à la 
création d’un réseau métropolitain. Des projets de valorisation sont engagés afin de tirer parti des 
éventuelles propriétés structurantes que les acteurs prêtent aux LGV. Cette contribution propose 
d’évaluer le lien entre les projets et la dynamique TGV par l’utilisation d’une méthodologie graphique 
appelée « relatiogramme ». L’objectif est d’étudier l’existence, dans un contexte de coopération, d’un 
territoire de projets qui s’étend à l’ensemble des pôles. Une analyse des systèmes d’acteurs est 
également proposée afin de mesurer le poids des découpages administratifs. 
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Abstract 
"The Rhin-Rhône area is going through two main changes related to the coming of a high-speed 
rail and the creation of the Rhin-Rhône metropolitan network. Development projects are being 
undertaken in order to take advantage of potential structuring properties that economic agents 
attribute to the LGV. This article offers to measure the relationship between projects and the TGV 
dynamics itself using a graphic methodology called relatiogram. The aim is to study the existence, in a 
context of cooperation, of a project area that extends to all sectors. An analysis of economic agents' 
systems is also suggested in order to measure the influence of administrative boundaries”. 
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INTRODUCTION  
En décembre 2011, l’espace Rhin-Rhône sera desservi par une nouvelle ligne à grande 
vitesse : la branche Est de la LGV Rhin-Rhône. Ce nouvel équipement de transport repose 
la question des relations entre amélioration de l’accessibilité et développement territorial 
dans un contexte spatial bien spécifique : celui « d’une région de marge, peu polarisée » 
(Woessner, 2008). Face au risque de subir le fonctionnement allogène d’infrastructures 
ignorant les besoins de desserte des villes intermédiaires (Bavoux, Piquant, 2000), les 
acteurs locaux ont largement anticipé la mise en service de cette nouvelle infrastructure. De 
nouvelles formes de coopération interurbaine émergent, et la plupart des collectivités ont 
intégré la grande vitesse dans leur stratégie de valorisation territoriale. Sans faire de ces 
stratégies d’anticipation le facteur exclusif des transformations territoriales induites par le 
TGV, nous avons fait le choix d’analyser les projets de territoire qui en découlent à la lumière 
de l’intensité des relations que ces projets entretiennent avec la nouvelle offre de transport. 
Fondée sur un recensement exhaustif des projets mis en œuvre à l’échelle de la région 
Franche-Comté, la démarche repose sur l’adoption d’un outil graphique : le relatiogramme, 
qui permet d’appréhender la façon dont les acteurs se préparent à l’arrivée de la grande 
vitesse et de préciser l’influence de la nouvelle offre ferroviaire sur la construction des 
politiques de développement territorial. 
Ainsi, après être revenus sur les spécificités de la branche Est dans un contexte 
d’émergence d’une nouvelle gouvernance métropolitaine, et après avoir présenté les 
principes de construction du relatiogramme, nous analyserons les stratégies de valorisation 
engagées à travers une approche comparative des projets et des systèmes d’acteurs sous-
jacents, en nous intéressant plus particulièrement au Grand Besançon et à l’Aire Urbaine 
Nord franc-comtoise, desservis par l’intermédiaire de nouvelles gares TGV ex-urbanisées. 
I – LA LGV RHIN-RHONE, UN AXE STRUCTURANT POUR UNE METROPOLE EMERGENTE  
1- La branche Est : une transversale à grande vitesse pour l’espace Rhin-Rhône… 
Inscrit au Schéma directeur national des liaisons ferroviaires à grande vitesse, le projet de 
LGV Rhin-Rhône a été approuvé le 1er avril 1992. Il repose sur la réalisation d’une étoile 
ferroviaire à trois branches destinée à améliorer les relations est-ouest et nord-sud aux 
échelons interrégional, national et européen. Les délais de réalisation encore incertains des 
branches ouest et sud ne permettront pas une mise en service simultanée des trois maillons 
de la LGV Rhin-Rhône. La branche Est, dont la première tranche sera ouverte à la 
circulation commerciale à la fin de l’année 2011, reliera Dijon à Mulhouse, offrant à l’espace 
Rhin-Rhône une ouverture vers la Suisse et l’Allemagne. A un horizon plus lointain, la 
branche ouest, déclarée d’intérêt général en 2007, rapprochera par une connexion directe de 
l’agglomération dijonnaise à la LGV Paris – Sud-Est, l’espace Rhin-Rhône de la région 
parisienne. La branche sud, quant à elle, est destinée à relier la branche Est à Lyon, donnant 
ainsi toute son envergure au projet de LGV Rhin-Rhône (Fig.1).  
La branche Est de la LGV Rhin-Rhône se distingue des lignes à grande vitesse qui l’ont 
précédée. Première LGV non inscrite dans le prolongement direct d’une radiale de l’étoile 
parisienne, elle fait figure de transversale, et favorisera, même en l’absence de la branche 
sud, le rapprochement entre Strasbourg et Lyon. Elle a également une dimension 
interrégionale forte : une vingtaine de minutes seulement seront nécessaires au TGV pour 
couvrir la distance entre chacune des quatre gares qui ponctuent les 170 km du tracé. Elle 
conserve néanmoins une vocation radiale marquée. La LGV Rhin-Rhône constitue selon le 
site officiel de RFF « un axe alternatif à la LGV Sud-Est entre Paris et Lyon », permettant de 
résoudre la saturation de la LGV Sud-Est, même si le projet de LGV POCL (Paris – Orléans 
– Clermont-Ferrand – Lyon) remet aujourd’hui en cause cet enjeu. En outre, malgré un 
renforcement des liaisons interrégionales, l’offre de desserte reste déséquilibrée au profit 
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des flux radiaux : 11 allers et retours seront proposés entre Paris et Mulhouse, contre 6 entre 
Strasbourg et Lyon. 
La branche Est de la LGV Rhin-Rhône n’échappe d’ailleurs pas à la logique d’efficacité 
propre au système français à grande vitesse. Pour ne pas pénaliser les gains de temps, les 
villes intermédiaires seront desservies par deux gares nouvelles ex-urbanisées : 
- Besançon-Franche-Comté TGV, construite à une dizaine de kilomètres de 
l’agglomération bisontine,  
- Belfort-Montbéliard TGV, positionnée au centre de gravité de l’Aire Urbaine Nord franc-
comtoise. 
Dijon et Mulhouse, aux deux extrémités de la nouvelle infrastructure, continueront d’être 
desservies par leur gare historique centrale. Toutefois, l’aménagement de deux 
contournements ferroviaires (le raccordement de Perrigny au sud de Dijon et le shunt de 
Mulhouse) destinés à éviter aux TGV Strasbourg-Lyon le rebroussement imposé par la 
desserte des gares centrales, souligne la prévalence d’une logique supra-régionale, 
renforçant la fonction de corridor de l’espace Rhin-Rhône. 
 
 
Source : Réseau Ferré de France    Réalisation : Carrouet, 2011 
 
Fig.1 – Le projet de LGV Rhin-Rhône 
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2- …qui repose la question des « effet territoriaux » des grands équipements de 
transport… 
La mise en service prochaine de la première tranche de la branche Est va bouleverser 
l’accessibilité des villes de l’axe Rhin-Rhône. Désormais, Mulhouse et Dijon seront reliées 
directement en 1h05 par 11 allers et retours quotidiens, alors qu’aujourd’hui la relation  
impose au moins une correspondance avec des temps de parcours variant de 2h25 à 3h55. 
Cette contraction de l’espace-temps, favorable au développement des relations entre les 
principaux pôles de l’espace Rhin-Rhône, participe au renforcement de son attractivité à 
l’échelle nationale et européenne. Toutefois, l’espace Rhin-Rhône souffre d’un certain 
nombre de fragilités que « l’effet tunnel » (Ollivro, 2000) propre aux infrastructures de 
transport rapide risque d’exacerber. Sa fonction de corridor au sein d’un triangle ayant pour 
sommets trois pôles économiques puissants (Fig.1) risque, avec la mise en service du TGV, 
de renforcer sa situation d’espace intermédiaire traversé (Bérion & Richer, 2010) ; d’autant 
que la desserte de ce territoire multipolaire dépourvu de cohésion interne se limite à un 
nombre réduit de gares (qui plus est en position périphérique pour certaines d’entre elles). 
Ce contexte territorial particulier repose la question des « effets structurants » des grands 
équipements de transport. Maintes fois remise en cause par les scientifiques (Plassard, 
1977 ; Offner, 1993 ; Varlet, 2001 ; Bérion, Joignaux & Langumier, 2007), l’existence d’une 
relation mécanique entre amélioration de l’accessibilité et attractivité des territoires desservis 
conserve une persistance incantatoire dans la sphère politique. Les « effets » sur le 
développement territorial des gains d’accessibilité résultent d’interactions réciproques entre 
les caractéristiques et dynamiques des territoires et les nouvelles possibilités de 
déplacement qui leur sont offertes (Bérion, 2011). Ces interactions se manifestent par la 
mise en place de stratégies de valorisation destinées à accompagner les transformations 
des pratiques de mobilité. En définitive, les effets territoriaux ne relèvent pas tant des 
modifications de l’accessibilité, condition nécessaire mais non suffisante, que de la capacité 
des acteurs à coordonner leurs actions de développement autour de projets de territoire 
adaptés au contexte local. « La connaissance des relations qui existent ou peuvent exister 
entre le fonctionnement d’une société et son organisation spatiale » (Plassard, 2003) est un 
préalable à l’analyse des transformations territoriales engendrées par les infrastructures de 
transport. Ce changement de focale a conduit, dans le cadre de l’Observatoire des effets 
territoriaux des gares de la LGV Rhin-Rhône, à évaluer les opportunités en termes de 
retombées économiques sur les territoires nouvellement desservis par la branche Est, par 
une analyse détaillée des projets de valorisation portés par les différents acteurs du territoire. 
Cette approche des mutations territoriales par les stratégies d’acteurs semble d’autant plus 
pertinente que la LGV Rhin-Rhône est « l’équipement structurant » d’un nouveau territoire de 
projet né de la coopération des villes de l’espace Rhin-Rhône. 
3-  …dans le cadre d’un nouveau territoire de projet : la Métropole Rhin-Rhône. 
En 2005, les agglomérations de l’espace Rhin-Rhône se sont constituées en réseau 
métropolitain, en réponse à l’appel à coopération métropolitaine lancé par la DATAR 
(Délégation à l’Aménagement du Territoire et à l’Action Régionale) en juin 2004, à 
l’ensemble des villes françaises, afin de favoriser « un rayonnement européen des 
métropoles françaises »4 dans les domaines économiques et scientifiques.  
La Métropole Rhin-Rhône, réseau de villes appartenant à trois régions françaises (Alsace, 
Bourgogne et Franche-Comté), à un land allemand (Bade-Würtemberg) et à cinq cantons 
suisses (Argovie, Soleure, Neuchâtel, Bâle-ville, Bâle-campagne), totalisant 2 millions 
d’habitants (Fig.2), figure parmi les projets retenus. Cette coopération, à l’initiative des villes 
de l’espace Rhin-Rhône, leur permet d’atteindre la masse critique suffisante pour rayonner à 
l’échelle nationale et européenne. Elle repose sur la mise en commun de moyens financiers 
et humains destinés à accroître leur visibilité et à renforcer, par la création d’emplois 
métropolitains supérieurs, leur compétitivité économique. Cette amélioration de l’attractivité 
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se manifeste notamment par le renforcement de trois fonctions stratégiques : santé, 
enseignement supérieur/recherche et culture/loisirs.  
Les transports, considérés comme un « accélérateur de rayonnement », sont un des 
arguments cités par la DATAR pour renforcer l’attractivité métropolitaine. Dans le cas du 
Réseau Métropolitain Rhin-Rhône, la branche Est apparaît comme « l’élément fondateur de 
la métropole ». L’arrivée du TGV, élément fort de la lisibilité de cet espace, a entraîné la 
prise de conscience d’un « destin commun » et est considérée comme un outil de 
consolidation de l’unité métropolitaine ; la nouvelle offre ferroviaire permettant à « chaque 
habitant d’organiser un rendez-vous dans une autre ville de l’axe, aller-retour, dans le délai 
d’une demi-journée »5.  
L’analyse des stratégies de valorisation et des projets de territoire permet ainsi de 
préciser dans quelle mesure la grande vitesse contribue à renforcer l’attractivité et la 




Source : d’après Réseau Rhin-Rhône    Réalisation : A.Kaufmann-Couillet, ThéMA, Atelier de Cartographie, 2008 
 
Fig.2 – La Métropole Rhin-Rhône 
 
 
II – LE RELATIOGRAMME : UN OUTIL D’ANALYSE DES LIENS ENTRE LES PROJETS DE 
VALORISATION ET « LA DYNAMIQUE TGV » 
La méthodologie adoptée pour cerner les conditions de mise en œuvre des projets en 
relation avec la grande vitesse, et comprendre les jeux d’acteurs participant à la 
territorialisation de l’infrastructure a été appliquée à la région Franche-Comté. 
1- L’intégration de l’arrivée du TGV dans les documents de planification territoriale 
A l’échelle de la région et des aires urbaines desservies, la planification territoriale intègre 
directement l’arrivée de la nouvelle offre ferroviaire à grande vitesse, comme l’atteste 
l’adoption ou la modification des schémas de transport et d’aménagement, documents qui 
reflètent les stratégies d’anticipation mises en place par les collectivités locales. Les 
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transports influencent le développement des territoires, et sont à ce titre pris en compte dans 
les documents d’orientation et de planification franc-comtois. A l’échelon régional, le 
SRADDT (Schéma Régional d’Aménagement et de Développement Durable du Territoire) 
comme le SRIT (Schéma Régional des Infrastructures de Transport), qui définissent les 
orientations choisies en matière de développement territorial et de politique des transports à 
moyen terme (20 à 25 ans), intègrent la mise en service de la branche Est et anticipent la 
réalisation de la branche Sud. 
La branche Est de la LGV Rhin-Rhône permettra, selon les constats du SRADDT, de 
valoriser « le positionnement européen de la Franche-Comté »6. L’enjeu pour la région est 
de se saisir des opportunités d’accessibilité apportées par la LGV pour promouvoir « une 
stratégie territoriale de rayonnement européen et international » en s’appuyant sur la 
coopération interrégionale que la Métropole Rhin-Rhône appelle de ses vœux. L’examen du 
SRIT, qui définit la politique globale des transports au service de cette stratégie, montre la 
volonté des collectivités d’accompagner cette ouverture européenne afin de renforcer la 
région « comme une plate-forme majeure entre le monde rhénan ouvert sur l’Europe du 
Nord, l’Europe de l’Est et le monde rhodanien qui conduit à la Méditerranée »7 ; et de 
diffuser, par un programme de mise à niveau routier et d’adaptation de l’offre TER, « l’effet 
TGV » à l’ensemble du territoire régional. 
A l’échelle des aires urbaines, les SCOT (Schémas de Cohérence Territoriale), qui fixent 
les orientations en matière d’habitat, de développement économique, d’équipements et de 
déplacements, intègrent la nouvelle offre de transport ; la mise en place de ces documents 
ayant accompagné celle de la ligne nouvelle. Elaboré entre 2004 et 2011, le SCOT du Très 
Grand Besançon, dont le périmètre regroupe la Communauté d’Agglomération du Grand 
Besançon (CAGB) et cinq communautés de communes proches, considère le TGV comme 
un élément susceptible de renforcer l’attractivité de l’agglomération. La gare nouvelle, 
construite au nord de Besançon, dans le périmètre du SCOT, a fortement influencé les 
orientations de développement de l’agglomération. Le SCOT considère l’axe nord, structuré 
par la ligne TER qui reliera la gare centrale à la gare TGV, comme un axe majeur de 
développement économique et résidentiel. Pour le Nord-Franche-Comté, le SCOT de Belfort 
fait de la gare TGV implantée en périphérie de l’agglomération un pôle majeur de ses 
stratégies de développement territorial, et « l’espace médian », né de ce nœud de 
communication majeur, est appelé à devenir « une nouvelle centralité de l’Aire Urbaine ». De 
son côté, le SCOT de Montbéliard envisage, par le biais de la réalisation d’un nouveau 
TCSP étendu à l’ensemble de l’Aire Urbaine, de renforcer son articulation avec les territoires 
voisins – et plus particulièrement le site de la gare, établie hors de son périmètre – et intègre 
le TGV comme un élément de diversification de son tissu économique. La localisation 
particulière de la gare, à mi-chemin des deux principales agglomérations de l’Aire Urbaine, 
est d’ailleurs aujourd’hui à l’origine d’une réflexion sur la réalisation d’un InterSCOT, 
commun à l’ensemble des agglomérations de l’aire urbaine, afin d’intégrer la gare dans une 
stratégie de développement cohérente. 
L’intégration de la branche Est dans les documents de planification territoriale semble 
faire de l’arrivée du TGV un « catalyseur de l’action politique » (Bérion, 2011). L’accessibilité 
apportée par la grande vitesse est pensée comme un argument de compétitivité et un facteur 
d’intégration au service du développement territorial. Ce constat nous a conduits à analyser 
l’articulation des projets de territoire avec les nouvelles dynamiques liées au TGV. 
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2- Le relatiogramme : une méthode d’analyse de la sensibilité des projets à l’arrivée 
de la grande vitesse 
L’analyse des stratégies de valorisation mises en œuvre dans le cadre de l’arrivée de la 
grande vitesse est enrichie par le choix d’un outil graphique : le relatiogramme, emprunté 
aux travaux de F. Hernandez sur les processus de planification des déplacements urbains 
(Hernandez, 2003), que nous avons adapté aux projets de développement local mis en 
œuvre durant la phase de construction de la branche Est. 
La méthodologie se fonde, en premier lieu, sur un recensement minutieux des projets de 
valorisation engagés sur le territoire comtois, agrégés sur la base des périmètres des pays et 
communautés d’agglomération (pour Besançon), maille retenue en raison de son rôle de 
coordination des différents acteurs du territoire. Effectué par les étudiants du Master 1 IT-
ISA, cet inventaire permet, à partir d’une grille d’analyse commune, de préciser la nature des 
projets, leur localisation et leur temporalité (état d’avancement et échéances de réalisation), 
et d’identifier les acteurs qui y sont associés. Ces projets ont ensuite été classés en sept 
volets d’action selon leur finalité : services à la personne, développement économique, 
culture et loisirs, environnement et patrimoine, transport / mobilité / accessibilité, tourisme et 
coopération/planification. Ces volets d’action, qui permettent d’intégrer l’ensemble des 
politiques d’aménagement territorial ainsi que l’état d’avancement de chaque projet, sont 
identifiés par un figuré spécifique dans le relatiogramme.  
L’analyse du contenu des projets, complétée par des entretiens auprès des animateurs de 
Pays, a permis dans un second temps d’évaluer la sensibilité des projets à l’arrivée du TGV. 
Cette « proximité à la dynamique TGV », représentée par des cercles concentriques, se 
décline en 5 modalités : 
- la logique d'intégration, correspondant au cercle central, renvoie aux projets dont 
l’existence est directement conditionnée par la desserte TGV, sans laquelle ils 
n’existeraient pas ; 
- la logique de synergie désigne des projets qui se développent en relation avec l’arrivée 
de la grande vitesse, sans en être toutefois totalement dépendants ; 
- les projets qualifiés de congruents n’ont qu’un lien indirect avec la dynamique TGV 
mais peuvent sous certains aspects être influencés par la mise en place de la nouvelle 
offre ferroviaire ; 
- les projets qui pourraient voir l’arrivée de la LGV comme une perspective sont 
totalement indépendants de la grande vitesse mais pourraient éventuellement en 
bénéficier à moyen terme ; 
- enfin, les projets sans relation avec la dynamique TGV, non représentés ici pour des 
questions de lisibilité, ont été rejetés à l’extérieur du quatrième cercle. 
Ce classement, susceptible d’évoluer avec la mise en service du TGV, permet 
d’appréhender l’influence de la grande vitesse sur la construction des politiques de 
développement territorial. Les relatiogrammes présentent un double intérêt dans l’analyse 
des stratégies de valorisation. A l’échelle de chacun des pays étudiés, ils permettent de 
visualiser le degré de dépendance des projets à l’arrivée de la grande vitesse et d’analyser 
les jeux d’acteurs qui se mettent en place entre les différentes structures qui portent ces 
projets. A l’échelle de l’espace Rhin-Rhône, la comparaison des relatiogrammes permet de 
préciser la manière dont les coopérations entre systèmes d’acteurs contribuent à 
l’émergence de territoires de projet. 
3- Des volets d’action plus ou moins sensibles à la dynamique TGV 
D’un point de vue général, la nouvelle offre de transport n’a qu’un impact marginal sur les 
politiques locales de développement territorial. Seulement 1/5è des 606 projets recensés à 
l’échelle de la région Franche-Comté sont en relation avec l’arrivée du TGV Rhin-Rhône. En 
outre, la sensibilité des projets à la dynamique TGV présente de fortes disparités selon les 
volets d’actions ; les projets relatifs au transport, à la coopération et, dans une moindre 
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mesure, au développement économique apparaissant comme les plus influencés par la 
branche Est (Tab.1). 
La forte sensibilité du volet « transport, mobilité, accessibilité » à l’arrivée de la grande 
vitesse n’a rien de surprenant. Le TGV étant un outil de transport, il est dès lors logique que 
les projets qu’il initie soient orientés sur ce champ d’actions ; qu’il s’agisse d’aménagements 
intégrés à la réalisation de la branche Est (nouvelles gares TGV, création de liaisons 
ferroviaires et routières d’accès à ces gares) et de projets en synergie ou en congruence tels 
le réaménagement des gares historiques ou la restructuration des réseaux urbains destinée 
à faciliter les rabattements sur les gares desservies. 
L’importance du nombre de projets rattachés au volet coopération/planification en lien 
avec la dynamique TGV, qui semble donner une consistance à l’existence d’un territoire de 
projet, est le reflet de la mobilisation des différents acteurs afin d’anticiper l’arrivée du TGV 
Rhin-Rhône. Ce dernier est, on l’a vu, intégré à des degrés divers dans la plupart des 
documents de planification territoriale. La réalisation de la branche Est a, en outre, stimulé 
de nouvelles coopérations, qui se manifestent à travers les Clubs TGV, créés spécifiquement 
pour mobiliser les forces vives du territoire autour de l’arrivée de la grande vitesse, ou la 
constitution du réseau métropolitain ; initiatives destinées à faire du TGV un élément 
d’attractivité et de cohésion territoriale. L’arrivée de la grande vitesse a une influence plus 
modeste sur les projets de développement économique pour lesquels elle est davantage 
perçue comme un fait congruent ou une perspective. Ces actions de développement 
économique sont le reflet de la volonté des collectivités de se saisir des opportunités offertes 
par la mise en service de la branche Est pour créer des zones d’activités sur les sites des 
nouvelles gares TGV ou sur d’autres sites urbains bénéficiant, par le biais des 
restructurations des réseaux de transport, d’une bonne accessibilité à ces gares. Il est par 
contre étonnant de constater l’indifférence des projets touristiques à l’arrivée du TGV. Cette 
inégale sensibilité des projets à la dynamique TGV est également liée à leur répartition au 
sein de la région. 
Sources : entretien auprès des pays, communautés d’agglomération et autres EPCI, ThéMA, janvier 2011 
 
Tab.1 – La « sensibilité » au TGV Rhin-Rhône le domaine des projets 
 
 
III – LA GRANDE VITESSE FAVORISE-T-ELLE L’EMERGENCE D’UN TERRITOIRE DE PROJET EN 
FRANCHE-COMTE ? 
1- Des disparités régionales liées à l’accessibilité du réseau à grande vitesse   
La sensibilité des projets à la dynamique TGV est également spatiale, puisqu’elle varie 
fortement selon la situation géographique des Pays et Communautés d’Agglomération vis-à-
Volet d'action 
Sensibilité des projets au TGV Rhin-Rhône 
Total Intégration Congruence Lien direct Perspective 
Sans 
relation 
Services à la 
personne 0 0 1 0 126 127 
Développement 
économique 2 6 5 10 85 108 
Culture et loisirs 0 0 1 2 83 86 
Environnement 
et patrimoine 1 1 0 3 81 85 
Transport, mobilité, 
accessibilité 11 18 12 10 26 77 
Tourisme 0 0 0 2 62 64 
Coopération 
et planification 3 6 8 2 40 59 
Total général 16 31 27 29 503 606 
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vis de la nouvelle infrastructure (Tab.2). L’influence du TGV sur les projets de territoire 
apparaît d’autant plus forte que l’on se rapproche de la branche Est ; et les modalités 
« intégration » et « synergie », qui s’expliquent en grande partie par des projets liés au 
transport, sont numériquement plus importants pour les territoires directement desservis. 
Ainsi, plusieurs types de Pays peuvent être distingués selon leur accessibilité au réseau à 




Sensibilité des projets au TGV Rhin-Rhône 





du Grand Besançon 
8 9 7 6 34 64 
Aire Urbaine Belfort-
Montbéliard-Héricourt 3 8 8 3 22 44 
Pays de Vesoul Val de 
Saône 1 1 0 1 18 21 
Pays lédonien 1 0 3 2 37 43 
Pays Dolois 1 1 1 0 52 55 
Pontarlier Haut-Doubs 0 2 1 0 45 48 
Pays Graylois 0 0 0 4 47 51 
Pays du Haut-Jura 0 0 0 6 42 48 
Pays des Vosges 
Saônoises 0 3 0 0 38 41 
Pays Horloger 0 0 0 0 35 35 
Pays des sept rivières 1 4 3 3 19 30 
Pays du Revermont 0 0 0 0 30 30 
Pays des Portes Haut-
Doubs 0 0 0 1 22 23 
Pays de la Haute vallée 
de l'Ain 0 0 0 0 20 20 
Pays des Lacs et Petite 
Montagne 0 0 0 0 20 20 
Pays du Doubs Central 0 0 1 1 15 17 
Pays Loue-Lison 0 0 1 0 15 16 
Total général 16 31 27 29 503 606 
Sources : entretien auprès des pays, communautés d’agglomération et autres EPCI, ThéMA, janvier 2011 
 
Tab.2 – La « sensibilité » au TGV Rhin-Rhône des pays et communautés d’agglomération 
 
 
L’influence du TGV est principalement concentrée sur les deux principales aires urbaines 
de la région : la Communauté d’Agglomération du Grand Besançon et le Pays de l’Aire 
Urbaine, desservis par l’intermédiaire de deux nouvelles gares TGV périphériques, 
présentant le nombre le plus élevé de projets sensibles à la dynamique TGV. Pour les pays 
proches de la ligne TGV, mais dépourvus de desserte directe, l’influence du TGV sur les 
projets de territoire apparaît plus ténue ; même si les stratégies mises en œuvre se sont 
efforcées d’intégrer cette nouvelle opportunité comme une perspective. A ce titre, la 
perception du TGV par le pays des Sept Rivières est remarquable. Cet espace rural, situé au 
nord du périmètre du Grand Besançon, où la périurbanisation bisontine est notoire, se 
prépare à valoriser sa réelle proximité à la nouvelle gare afin d’attirer de nouvelles 
entreprises. Enfin, la grande majorité des pays de la région, souvent très éloignés du tracé 
de la branche Est, ne possèdent pas ou très peu de projets en lien avec la nouvelle 
infrastructure. 
 
              
            Géotransports        2013 








Sources : entretien auprès des pays, communautés d’agglomération et autres EPCI, ThéMA, janvier 2011 
Réalisation : Carrouet, 2011 
 
Fig.3 – La « sensibilité » des pays à la dynamique TGV 
 
La desserte directe du territoire apparaît comme un préalable à l’intégration de la grande 
vitesse dans les politiques de développement local. Néanmoins, les disparités intra-
régionales observées tiennent également à l’inégal poids socio-démographique des 
différents pays. Or, seuls les grands pôles économiques de la région Franche-Comté 
bénéficieront en décembre 2011 d’une connexion directe au réseau à grande vitesse. La 
comparaison des relatiogrammes de la Communauté d’agglomération du Grand Besançon, 
qui disposera de deux points d’accès au réseau TGV, l’un en périphérie (Besançon-Franche-
Comté TGV), l’autre au centre de l’agglomération (gare de Besançon-Viotte), et du pays 
dolois, non desservi bien que traversé par la ligne nouvelle, souligne bien évidemment 
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l’influence de cette inégale accessibilité, mais aussi l’importance des facteurs socio-




Sources : entretiens auprès des pays, communautés d’agglomération et autres EPCI, ThéMA, janvier 2011 
Réalisation : Carrouet, 2011 
 
Fig.4 – Relatiogramme du pays Dolois 
 
Le relatiogramme des projets du Pays dolois, sensibles à la dynamique TGV, apparaît 
bien « décharné » comparé à celui de la CAGB. Uniquement traversé par la branche Est, ce 
territoire assistera à une détérioration de son accessibilité au réseau à grande vitesse lors de 
la mise en service du TGV Rhin-Rhône. Avec le report d’une partie des liaisons ferroviaires 
actuelles sur la nouvelle ligne, la connexion au réseau TGV se fera en correspondance à 
Dijon ou Besançon, imposant aux voyageurs une, voire deux, ruptures de charges pour 
accéder à la grande vitesse. Les rares projets liés à la dynamique TGV du pays dolois 
concernent essentiellement les domaines des transports et de la coopération et visent à 
compenser cette accessibilité amoindrie. 
Classée dans une logique d’intégration, l’adhésion de Dole à l’Association Nord/Sud TGV, 
qui associe depuis 2009 des élus français et suisses pour la réalisation de la branche Sud, 
est le reflet de la volonté de la ville d’être desservie via la création d’une gare nouvelle, 
comme l’envisagent les études de tracés de RFF. Incluse dans un projet plus vaste de 
réaménagement du quartier, la transformation de la gare de Dôle en pôle d’échanges 
multimodal est en synergie avec la réalisation de la branche est, la rénovation de cette gare 
vieillissante et de ses abords suppléant en partie le report du trafic sur la LGV. Dans le 
même ordre d’idée, le nouveau réseau de transports urbains mis en place en 2009 pour 
redéployer l’offre de transports collectifs sur les 41 communes du Grand Dôle, comme le 
Plan Global de Déplacement destiné à articuler de manière optimale l’ensemble des modes 
de circulation, font figure de projets congruents car ils participent à ce renforcement du pôle 
d’échanges multimodal dolois. En situation marginale par rapport à la branche Est, la plupart 
des projets du territoire dolois sont sans relation avec la grande vitesse ; même si certains 
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Sources : entretiens auprès des pays, communautés d’agglomération et autres EPCI, ThéMA, janvier 2011 
Réalisation : Carrouet, 2011 
 
Fig.5 – Relatiogramme de la Communauté d’agglomération du Grand Besançon 
 
Les projets de la Communauté d’Agglomération du Grand Besançon sont plus nombreux 
et couvrent des domaines plus diversifiés. Les projets de transports, qui accompagnent la 
mise en service de la ligne nouvelle, s’inscrivent logiquement dans une dynamique 
d’intégration ou de synergie ; le choix d’une gare en position périphérique pour desservir 
Besançon ayant imposé la création de nouvelles infrastructures et l’adaptation des systèmes 
de transports existant afin de la relier au centre de l’agglomération. Les projets de 
développement économique semblent moins dépendants de la seule dynamique TGV, à 
l’exception des zones d’activités envisagées à proximité des gares ou des haltes qui 
ponctueront la liaison Viotte-Auxon. Ce dédoublement des pôles tertiaires pose d’ailleurs la 
question de la cohérence des projets de territoire et de leur échéance de réalisation, de 
multiples zones d’activités étant en cours d’aménagement ou en projet dans le périmètre de 
l’agglomération. Enfin, l’ensemble des documents de planification et d’urbanisme d’échelle 
supra-communale prennent en compte l’arrivée du TGV Rhin-Rhône, soulignant l’anticipation 
précoce dont il a fait l’objet. 
 
2- Une redondance des projets dans les deux pôles majeurs de la région franc-
comtoise 
Desservis par l’intermédiaire de nouvelles gares TGV, le Grand Besançon et le pays de 
l’Aire Urbaine constituent des territoires privilégiés pour l’émergence de projets en raison de 
leurs poids démographique et économique. Les relatiogrammes de la CAGB et du Pays de 
l’Aire Urbaine indiquent une redondance des projets (Fig.5 et 6). Les similitudes de projets 
liées au volet « transport » sont logiques. Ces deux territoires sont desservis par des gares 
TGV périphériques qu’il est nécessaire de relier au réseau classique (liaison Viotte-Auxon et 
réouverture de la ligne Belfort-Delle), et qui imposent une mise à niveau des infrastructures 
routières (RD1, mise à 2 x 2 voies de la RN 57, élargissement de l’A36). Membres de la 
Métropole Rhin-Rhône, les villes qui animent ces territoires ont également largement intégré 
l’arrivée de la grande vitesse dans leurs documents de planification territoriale.  
Bien que les différentes collectivités affichent une volonté de coopération, les stratégies 
de valorisation économique mises en œuvre risquent d’accentuer les concurrences 
territoriales. Les projets de zones d’activités présentant une forte sensibilité à la dynamique 
TGV révèlent l’adoption de stratégies similaires pour accueillir de nouvelles entreprises. 
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Dans la Communauté d’Agglomération du Grand Besançon, trois nouvelles zones d’activités 
sont ainsi projetées : la ZAC d’Auxon, parc d’activités tertiaires et industrielles greffé sur la 
nouvelle gare, un pôle tertiaire, intégré dans la restructuration du quartier de la gare Viotte, 
et la ZAC des Portes de Vesoul, en position intermédiaire entre les deux sites, où la 
Communauté d’Agglomération envisage le développement d’activités commerciales, 
artisanales et de services, couplées à un nouveau quartier d’habitat. Dans le pays de l’Aire 
Urbaine, où les agglomérations se sont saisies de l’opportunité liées à l’arrivée de la grande 
vitesse pour étendre leurs zones d’activités (Technoland II à Montbéliard, Guinnottes II à 
Héricourt), la mise en service de la gare TGV est directement à l’origine de deux nouveaux 
pôles économiques, en cours de réalisation : la ZAC TGV « Jonxion », qui regroupera 
équipements collectifs et activités tertiaires et industrielles sur le site du nouveau pôle 
d’échanges et le Parc d’innovation Plutons, destiné à accueillir des fonctions tertiaires 




Sources : entretiens auprès des pays, communautés d’agglomération et autres EPCI, ThéMA, janvier 2011 
Réalisation : Carrouet, 2011 
 
Fig.6 – Relatiogramme du Pays de l’Aire Urbaine Belfort-Montbéliard-Héricourt 
 
Si les élus qui sont à l’initiative de ces projets de valorisation économique des gares de la 
grande vitesse semblent, par mimétisme, reproduire une stratégie a priori éprouvée ailleurs, 
cette redondance de projets, sur des sites distants de 80 km (que le TGV reliera en 20’), 
reproduit les clivages territoriaux existant au sein de la Franche-Comté. Ces stratégies, 
conçues à l’échelon local, sans concertation entre les principaux pôles de la région, 
soulignent bien qu’il n’existe pas de territoire de projet cohérent, malgré la volonté de 
coopération initiée par la création de la Métropole Rhin-Rhône. L’arrivée du TGV exacerbe 
les concurrences territoriales dans le management des activités économiques.  
 
3- Des systèmes d’acteurs soumis à de fortes inerties territoriales 
Au-delà des similitudes observées dans le contenu des projets, leur concrétisation obéit à 
des temporalités différentes. Les projets de l’Aire Urbaine, en cours de réalisation, 
apparaissent largement plus avancés que ceux du Grand Besançon où aucun des 
aménagements économiques projetés ne sera sorti de terre lors de la mise en service de la 
branche Est. L’analyse des systèmes d’acteurs qui portent ces stratégies de valorisation 
territoriale éclaire sur ces différences de trajectoire. L’intégration dans les relatiogrammes 
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des acteurs qui sont à l’initiative des projets montre que l’arrivée de la grande vitesse 
s’insère dans des contextes territoriaux forts différents. 
A cheval sur trois départements et regroupant deux communautés d’agglomération et 
neuf communautés de Communes, le pays de l’Aire urbaine est structuré par deux pôles 
principaux, Belfort et Montbéliard, entre lesquels existent de multiples divergences d’intérêt. 
La multiplicité d’acteurs engagés dans les stratégies de valorisation de la grande vitesse 
(Fig.7) est clairement le reflet de cette absence d’unité et de l’enchevêtrement des niveaux 
de décision administratifs qui en découle. Situé sur le territoire de Belfort, à mi-distance entre 
les deux pôles de l’Aire Urbaine, le parc d’activités développé autour de la nouvelle gare 
TGV relève des compétences du Conseil Général. La communauté d’Agglomération du pays 
de Montbéliard a, elle, fortement investi les projets liés au volet transport afin que ses 
populations et zones d’activités économiques bénéficient de l’amélioration d’accessibilité liée 
à la grande vitesse, alors que les stratégies de l’agglomération de Belfort s’orientent 
davantage vers le co-développement de pôles économiques à proximité de la gare. De son 
côté, le Pays est à l’initiative de projets fédérateurs (InterSCOT, Pôle européen de la culture) 
visant à dépasser les divergences d’intérêts qu’exprime par ailleurs le nombre réduit de 
projets associant différents partenaires institutionnels. 
 
Fruit d’un consensus entre les multiples acteurs des territoires de l’Aire Urbaine, le choix 
de positionner la gare au centre de gravité de la conurbation Belfort-Montbéliard-Héricourt, 
loin de réveiller les vieilles querelles entre agglomérations, constitue un moteur du 
développement territorial. Les collectivités semblent avoir su dépasser leurs divergences 
pour faire de la gare TGV une vitrine de leur territoire, un nouveau pôle de développement 
de l’Aire Urbaine et un élément intégrateur de cet espace multipolaire. 
Non intégré dans un pays, le territoire du Grand Besançon, polarisé par la métropole 
régionale, semble plus favorable à la mise en place de coopérations entre les acteurs du 
développement territorial, comme l’atteste le nombre plus élevé de projets associant de 
multiples partenaires (Fig.8). Le système d’acteurs est ici dominé par la Communauté 
d’Agglomération qui, conformément à ses compétences, porte la plupart des projets de 
développement économique et d’aménagement du territoire. L’arrivée de la grande vitesse 
semble ici davantage considérée comme une perspective intégrée dans une logique de 
diffusion des « effets » à l’ensemble de l’agglomération. 
CONCLUSION  
La mise en perspective de la relation entre transport et territoire par l’analyse des 
stratégies d’anticipation et de valorisation de la branche Est de la LGV Rhin-Rhône souligne 
que si la nouvelle infrastructure confère une lisibilité accrue aux espaces desservis, elle 
exacerbe dans le même temps les concurrences interurbaines. L’émergence d’une 
coopération métropolitaine, liée directement à l’arrivée de la grande vitesse, est contrariée 
par les ambitions concurrentes des villes en matière de développement territorial. Le TGV 
Rhin-Rhône ne joue d’une réelle influence sur la construction des politiques d’aménagement 
et de développement territorial que pour les villes où la desserte, depuis ses deux gares 
nouvelles, est facilitée. La similitude des stratégies de valorisation du Grand Besançon et du 
Pays de l’Aire Urbaine montre que les projets restent d’envergure locale ; chaque portion du 
territoire souhaitant s’approprier les opportunités de mobilité offertes par la nouvelle offre de 
transport. 
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Fig.7 – Relatiogramme acteurs du pays de l’Aire Urbaine 
 
 
Sources : entretien auprès des pays, communautés d’agglomération et autres EPCI, ThéMA, janvier 2011 
Réalisation : Carrouet, 2011 
 
Fig.8 – Relatiogramme acteurs de la Communauté d’agglomération du Grand besançon 
 
On peut s’interroger dans ce contexte sur le rayonnement national et européen de villes 
moyennes aux stratégies plus concurrentes que complémentaires. Il n’existe pas de territoire 
de projet à l’échelle de l’espace Rhin-Rhône, la continuité urbaine de l’axe étant contrariée 
par des inerties spatiales, historiques et politiques d’autant plus longues à modifier que 
l’analyse des projets au sein de chaque agglomération souligne l’absence de cohésion en 
termes d’aménagement. Un suivi des projets et des jeux d’acteurs qui les portent par une 
mise à jour des relatiogrammes permettra de suivre l’évolution des dynamiques 
métropolitaines de l’espace Rhin-Rhône. 
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